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@ Schlauohlose Barelfung fOr Fahrrider 

(§) Es Ist eine schtauchlosa Bereifung fOr Fahrrdder vorgesa- 
hen. bei der dem zvylschen dan ReifenwQIatan (8, 18) odar 
RaifenfQf&en offenan Ralfenmantal ein zusfltzliehas Eloment 
[9, 19i 20) sum SchllaSan dea Reifenmantela (3, 13) auch 
zwiachan aatnan WQlaten Kugeordnet ist Daa erwShnte 
Element Icann Band- oder Kappenform (19. 20) abenso haban 
wie Schlauchform (9). 

SolchermaSen ausgeislldato SL-Relfan kdnnan sowohl mit 
der HandiMimpe aufgapumpt werden, als auch mil konven* 
tfonallen (Fuftdurchliaaigen) Felgen (12) venwendat werdan. 
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Beschreibung 

Es ist seit Langem das Bestreben der HerstcUcr von 
Fahrradbereifungen, eine schlauchlose Bereifung fQr 
Fahrrader durchzusetzcn, weil hierdurch die Wahr- 5 
scheinlichkeit einer Perforation im Falle eines — insbe- 
sondere leichten — Durchschlages kleiner ist und weil 
im Faile einer Perforation diese kleiner bleibt, so daB 
zumetst dem Fahrer ausreichend Zeit bleibt, das nur 
langsaxn Luft verlierende Fahrrad ohne Sturz zu stop- to 
pen. Ein groBer Vorteil von schlauchlosen Reifen bei 
Fahrridem ist ihr geringes GewichL 

Die Durchsetzung schlauchloser Bereifungen schei- 
terte bislang im wesentlichen aus zwei GrUnden: Zum 
einen sind konventionetle Felgen, die zur Verwendung 13 
von aus Reifenmantei und Schlauch bestehenden Berei- 
fungen ausgelegt sind, nicht luf tdkht Dies gilt insbeson- 
dere fOr den Bereich der Nippeli6cher. Es ist deshalb 
bereits vorgeschlagen worden, eine luftdicfate Felge fttr 
ein Speichenrad vorzusehen, bei dem die die Nippel 20 
aufnehmenden Offnungen in einem zus^tzlichen, radial 
welter tnnen liegenden Flansch der Felge vorgesehen 
sind, so daB das Felgenbett (der auBere Felgenflansch) 
von Offnungen frei bleibt (vgL DE 41 37 662 Al> Zum 
zweiten sprach gegen den Einsatz schlauchloser Berei* 25 
fung bei Fahrradem der Beginn des Aufpumpens der 
Bereifung, zu dem der Reifenmantei mit seinen Walsten 
(ReifenfOBen) noch nicht den ordnungsgemaBen (dicfa- 
ten) Sitz auf der Felge einnimmt Dadurch entstehen 
beim Beginn des Aufpumpens Leckstr^me, gegen die 30 
der bescheidene Fdrderstrom einer Handpumpe nicht 
ankommt, so daB ein Aufpumpen nur in Werkstatten mit 
den dort vorhandenen Kompressoren mdglich ist 

Es ist Aufgabe der Erfmdung, den aufgezeigten Pro- 
biemen entgegenzuwirken und eine schlauchlose Berei- 35 
fung fur Fahrrader vorzuschlagen, die sowohl bei kon- 
ventionellen Felgen eingesetzt werden kann als auch 
mit einer Ublichen Handpumpe zuverias5ig(von Anfang 
an) aufgepumpt werden kann. 

Diese Aufgabe wird durch die Lehre des Anspruch 1 40 
Oder 13 geldst Durch das zusatzlicbe Element wird die 
normale Offnung des Reifenmantels zwischen den W(U- 
sten (FQBen) ausfeichend dicht geschlossen. so dafi der 
Reifen auch dann, wenn er noch nicht seine ordnungsge- 
mSBe Steliung auf der Felge eingenommen hat, mit ei- 43 
ner Qbllchen Handpumpe zuverUlssig aufgepumpt wer* 
den kann, da das zusatzliche Element das Auftreten von 
Leckstr6men zumindestens wAhrend des fieginns des 
Aufpumpens zuverlfissig verhindert 

Bei einer FeJge mit dffnungsfreiem Felgenbett 50 
braucht das zusatzliche Element eine Dichtf unktion nur 
wahrend der noch niedrigen DrOcke beim Aufpumpen 
zu Qbemehmen, bis der Reifen infolge des bereits ange- 
stiegenen Innendruckes seine ordnungsgemaBe llge 
auf der Felge euinimmtDanachdichtet der schlauchlo- 55 
se Reifen durch dichte Anlage seiner WiUste an den 
Felgenh&mem von sich aus den ReifenhoMraum zuver- 
lassigab. 

Bei Verwendung von Felgen mit NippeUdchem im 
Felgenbett mufi dafilr Sorge getragen werden. daB das eo 
zusatzliche Element die Offnung des Reifenmantels zwi- 
schen seinen WQlsten hermetisch und dauerhaft bei al- 
ien auftretenden Druckwerten abdichtet Dies kann ins- 
besondere dadurch erreicht werden, daB das zusatzliche 
Element gemaB Anspruch 2 mit dem Reifenmantei ver- 65 
bunden ist Dies kann aber auch mit Hllfe der Ausbii- 
dung des zusatzlichen Elementes gemaB der Lehre des 
Anspruchs 3 erreicht werden, wenn dafOr gesorgt wird. 
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daB der Innenschlauch als Hochdruckschlauch ausgebil- 
det ist daB er beim Aufpiunpen auf einen vorbestimm- 
ten hohen Druck schrumpft und mit vorbestimmten 
Pressdruck unter Abdichtung an den Innenfiachen des 
Reifenmantels im Bereich der WQlste anliegt und zu- 
gleich die WQlste fest und abdichtend in ihrer Lage in 
der Felge halt 

Das zusatzhche Element kann also schlauchfOrmig 
gestaltet sein, ebenso wie es als Dichtband mit wulstum- 
fassenden Randstreifen (Ringkappe) ausgebildet sein 
kann (Anspruch 2, Anspruch 3)[ 

Es ist unter anderem eine Aufgabe der Erfmdung, bei 
Fahrzeugreifen der eingangs genannten Art auch die 
Gefahr des Durchschlagens zu verringem, ohne die ma- 
)dmale Bodenpressung (etwa proportional dem Luft- 
druck) Oder die Reifendimensionen zu verandem. ^ese 
Aufgabe wird gemaB Anspruch 16 geldst 

Wahrend bei den eingangs genannten Reifen bei ge- 
gebenen Reifendimensionen und vorgegebenem Rei- 
fendruck bisher mit einer (einzigen) deBnierten Feder- 
steifigkelt des Reifens selber gearbeitet wurde, ermdg- 
licht es die Erfmdung, mit zwei Oder mehr als zwei ver- 
schiedenen Federsteifigkeiten zu arbeiten ("progressi- 
ve" Reifencharakteristik). Es kann dabei von einem 
Fahrzcugluftreif en mit normalen Abmessungen und von 
dem Qbllchen Luftdruck ausgegangen werden, so daB 
bei normalen Fahrsituationen die Lauffiache gegenflber 
den Felgenhdmem in der Ublichen Weise mit der Ubli- 
chen Federkennlinie (unverfindert) einfedert. Da mit 
normalen Luftdruck gearbeitet werden kann, erh6ht 
sich auch die Bodenpressung nicht Oberschreitet je- 
doch der Einfederungsweg der Lauffiache ein vorbc- 
stinuntes AusmaB, so wird autoraatisch eine steilere Fe- 
derkennlinie des Gesamtsystems wirksam. Die dann 
wirksame hdhere Federsteifigkeit verhindert auch bei 
ausgcpragteren Unebcnheiten ein Durchschlagen des 
Reifens. Fahrkomfort mit "normalem" Luftdruck kann 
so kombiniert werden mit Fahrsicherheit die fUr sich 
allein einen Fahrkomfort nicht bieten wOrde. 

In den meisten Fallen reichen zwei unterschiedliche 
Federsteifigkeiten im Reif enbereich des Luftreif ens aus, 
ggf. tritt eine aus dem Gummimaterial herrtihrende 
Steifigkeit hinzu. 

Die FedersteiHgkeiten lassen sich auf verschiedene 
Weise erreichen. So kann in den Schlauch ein Ringwulst 
aus einem elastischen Material mit entsprechender Ela- 
stizitat eingelegt sein der sich mit hdherer Federkon- 
stante verformt, wenn sich durch Einfederung des Rei- 
fens der Schlauch auf den Rmgwulst auflegt 

Bevorzugt wird jedoch die aber den maxunal m6gll» 
chen Federweg des Luftreifens progressive Federkenn- 
linie durch zwei jeweils fOr unterschiedlich hohe Luft- 
drOcke ausgelegte, jeweils - im Betriebszustand des 
Fahrzeuglufti'eifens — dnidcfeste Hohlraume im Rei- 
fenquerschnitt gebildet, wobei der fOr eine starkere Fe- 
derkennlinie ausgebiklete Herein oder Hohlraum im 
Fahrzeugluftreifen radial innen und nahe der Radfelge 
vorgesehen ist (Anspruch 17). 

Das Verhaitnis der DrQcke in den unterschiedtichen 
Hohlraumen kann z. B. 1 : 5 betragen und sich nach dem 
jeweiligen Einsatzzweck des Fahrzeugluftreifens rich- 
ten. Beim Fahrradreifen wird der federungssteifere In- 
nensdilauch etwa 10—20 bar aufwesen, wahrend der 
ihn umhOUende Standardschlauch einen Druck zwi- 
schen 2fi bar und 4 bar tragt. Der innere Hochdruck- 
schlauch nimmt an den normalen Walkvorgangen des 
Fahrzeugluftreifens nidit telL Der Hochdruckschlauch 
befmdet sich somit meist im unverformten Ruhezustand. 
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Es ist daher auch mOglich, ftir die Verst&rkung des 
Hochdnicksschlauchs Cordmaterialien in Kldppeltech- 
nik zu verwenden, bei dem sid) die Cordkreuzungen 
zumeist ia Rtihe befinden und daher ketnem praktisch 
neimenswerten Versdileifi imterliegen. 

Selbst werrn der Reifen (der Standardschlauch oder 
die schlauchlose Karkasse) einmal pldtzUch Luf t verlie* 
ren solIte» wgre zum Brhalt der Mandvrierffihgikeit» z. B. 
des Pahrrades, noch der Hochdruckschlauch zugegen. 

Daraus ersichtiich kann der (Hochdruck-)Innen- 
schlauch sowohl bel schlauchlosen als auch bei 
schlauchbehafteten Karkassen eingesetzt werden, wo- 
bei er bei schlauchlosen Reifen noch dem Zweck dient, 
die ReifenfOBe in die Felgenhdmer der Felge auch bei 
genngem Reifendruck zu drQcken (Anspruch \6). 

Eine progressive Federkenniinie im Sinne der Be- 
schreibung soUte nicht als zwingend kontinuieriich ver- 
standen werden, sie kann ebenso stuTig gestaltet sein. 

Die ErHndung wird nachfolgend anhand schemati- 
scher Zeichnungen an mehreren AusfQhrungsbeispielen 
niher eri&utert 

Fig. 1 ist eine Bereifung fUr Fahrr£Uier in einer ersten 
Ausfflhrungsform der Erfindung. 

Fig. 2 ist in fthnlicher Darstellung wie Fig. 1 eine wei- 
tere AusfQhningsform, wobei in beiden Ausfilhrungs- 
formen ein Querschnitt im Betriebszustand der Berei- 
fung gezeigt ist 

In Fig. 1 ist eine Bereifung 1 gezeigt, die aus einem 
schlauchlos ausgebildeten Reifenmantet 3 besteht, der 
mit seinen Wfllsten 8 auf einer Felge 2 montiert ist, 
deren Felgenbett 4 von Nippel6ffnungen frei ist Die 
Felge 2 weist eine radial innen liegende zweite Ring- 
Wandung 6 auf, die zur Aufnahme der Nippel 7 dient 
Das Felgenbett 4 bt hlerbei luftdicht (vgL 
DE413t 662-Al). 

Um bei Beginn des Aufpumpens der Bereifung den 
Innenraum zuverlAssig abzudichten und den Reifen- 
mantel schon vor seinem normalen Aufpumpen in die 
zur Abdichtung notwendigc (ordnungsgemSBe) Lage 
auf der Felge zu drQcken, ist in dem Reifenmantel ein 
Hochdruckschlauch 9 eingelegt der so ausgebildet und 
bemessen ist, dafl er mit den Innensciten der Wfllste im 
Bereich der Felgenhdmer 5 innigen Kontakt hat Bevor- 
zugt ist der Hochdruckschlauch 9 aufgrund seiner Ver- 
st^kung so ausgebildet, daB er beim Aufpumpen auf 
einen hohen Druck "Schrumpfneigung" zeigt, wodurch- 
sich der Anpressdruck zwischen dem Hochdruck- 
schlauch 9, dem Inneren der Wulstbereiche S und den 
Felgenhdmem 5 erh&ht Es kann ausreichend sein, daB 
der Hochdruckschlauch 9 bei seinem Aufpumpen ledig- 
lich die Walste 8 in der Felge 2 in die richtige Lage rOckt 
und sicher in dieser halt Bevorzugt aber kann der Hoch- 
druckschlauch so ausgebildet und angeordnet sein, daB 
er bei seinem Aufpumpen die Offnung zwischen den 
Wtilsten 8 schlieBt und hermetisch abdichtet 

Der Druck im Hochdruckschlauch 9 soUte erheblich 
hdher als der normale Betriebsdruck im Reifenmantel 3 
sein. Der Druck im Reifenmantel 3 kann im normalen 
Betrieb in erheblichem Umfange variieren und zum Bei> 
spiel zwischen 0,5 und 5 bar liegea Der Druck in dem 
Hochdruckschlauch 9 soilte dagegen auf Werte zwi- 
schen 5 und 15 bar vorzugsweise Qber 8 bar gebracht 
werden. Die Felge weist sowohl fQr den Reifenmantel 3 
als auch fOr den Hochdruckschlauch 9 jewcils ein cige- 
nes Ventil aut 

Der Hochdruckschlauch 9 ist deutlich kieiner als der 
normale Inncndurchmesser der Bereifung, so daB der 
Hochdruckschlauch 9 an den bei der Fahrt auftrenden 



Walkbewegungen des Reifenmantels nicht teilnimrot 
Durdi Auswah! des Cordgewebes 10 im Hochdruck- 
schlauch 9 kann der erw^hnte SchrumpfeHekt als nach 
radial innen gerichtetes Wachstumsverhalten beim Auf- 
5 blasen des Hochdntckschiauches erreicht werden (vgL 
DE-A 23 52 871. dort Seite 2, mitte). Da die Laufflftche 
des Reifenmantels 3 bei normaler Fahrt mit dem Hoch- 
druckschlauch 9 nicht in BerOhrung gelangt, tritt durch 
diesen auch kein zusStzUcher Rollwiderstand auf. 

10 Gleichzeitig trclgt der Hochdruckschlauch 9 bei starken 
Durchfederungen des Reifenmantels 3 zu dessen Abfe- 
derung bei, so daB es zu keinen Beschfidigungen des 
Reifenmantels oder seiner Innenseele aus luftdichtem 
Material kommen kann. 

15 Bei normaler Fahrt ohne hohe Hindemisse wird der 
Reifenmantel 3 im Abschnitt C seines maximalen Fede- 
rungsweges A mit der Qblichen Federkenniinie einfe- 
dem. Der Hochdmckschlauch 9 bleibt dabei in Ruhe 
und nimmt somit auch nicht an den Walkvorg^gen des 

20 Reifenmantels 3 teil. Treten Hindemisse auf, die den 
Reifenmantel mehr als Ober den Teil C des Federweges 
A einfedern lassen, legt sich die Innenfiache des Mantels 
3 an die AuBenfl^che des Hochdruckschlauches 9, so 
daB nunmehr beide zusammen, wenn ndtig, einfedern. 

23 Da der Hochdruckschlauch 9 unter wesentlich hdherem 
Druck als der Reifenmantel 3 steht nimmt vom Augen- 
blick der Anlage des Reifenmantels an ihn die Steifigkeit 
der Fedenmg und damit die Steilheit der Federkennlinte 
enorm zu. Dadurch l^Bt sich in den meisten auftreten- 

30 den FSIlen zuveri^ssig verhindem, daB die empfindliche 
Innenschicht oder Lage des Reifenmantels 3 im Bereich 
der Felgenhdrner 5 gequetscht wird. Ein Durchschlagen 
des Reifens ist somit nahezu ausgeschlossea Auch wird 
die Lebensdauer des Reifens bei hoher Beanspruchung 

35 crhdht 

Das Verhflltnis der Wegabschnitte B und C richtet 
sich nach der Reifenart und dem Reifeninnendruck. Der 
Federweg C mit steDerer fCennlinie soilte nach M6glich- 
keit nicht viel kieiner als der Federweg B sein. Vorteil- 
40 haft ist der Federweg C deutlich grdBer als der Feder- 
weg B. 

Bei der AusfOhrung nach Fig. 2 ist statt des Hoch- 
druckschlauches 9 als zusgtzliches Element ein profllier- 
ter, dOnner Materialstreifen 19 vorgesehen, der die Off- 

49 nung zwischen den WQlsten 18 des Reifenmantels 13 
schlieBt und hermetisch abdichtet Zu diesem Zweck 
kann bei dieser Bereifung der profilierte Materialstrei- 
fen 19 die Willste 18 auBen umgeben und sich bis in 
einen Bereich erstrecken, der im Betriebszustand radial 

50 auBerhalb der FelgenhOraer der Felge 12 verbleibt Im 
dargesteilten Beispiel ist cine Felge 12 mit Nippeldff- 
nungen 16 im Felgenbett 14 vorgesehen. Ober das Fel- 
genbett ist ein die LGcher 16 abdeckender Scfautzstrei- 
fen 15 gelegt 

55 Der profilierte Materialstreifen 19 kann aber auch so 
ausgebildet sein, daB er zugleich die Funktion des 
Schutzstreifens 15 Qbemimmt oder mit diesem inte- 
griert ist Dann ist der Dichtstreifen 19 deutlich stflrker. 
Mit einer gewissen Eigensteifigkeit versehen kann er 

60 auch in Radialrichtung profiliert an Felge und Rad ange- 
paBt sein. Zur festen Verbindung des profilierten Mate- 
rialstreifens 19 mit dem Reifenmantel 13 kann eine Ver- 
klebun^ ein Vulkanisieren oder dergleichen vorgesehen 
sein. 

65 Der Materialstreifen 19 mit seinen wulsnmigreifen- 
den Randbereichen 20a oder 20b besteht aus einem aus- 
reichend druckf estea dichten, flexiblen oder elastischen 
Material Es ist auch mdglich, den Materialstreifen 19 in 
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seinen Randbereichen 20 mit den Innenflachen der WtU- 
ste 18 zu verideben oder anzuvulkanisieren, uixi eine 
dichte Verbindung zu erreichea 

Als Werkstoffe far die Abdichtkappe 19, 20a (innen- 
liegend) oder 19, 20b (auBenliegend) etgnen sich textile 5 
Gewebe (Cord- oder VoUgcwebe), z. B. aus Nylon oder 
Polyester, die mitteis Retextening tn herkdmmlichem 
Weichgummi einvulkanisiert sind Bei ausreichcndcr 
Mindestdicke der Abdichtkappe sind auch unverstfirkte 
Gummikappen mdgiich. Die Abdichtkappe kann auch 10 
aus einem elastischen oder thermoplastischen Weichpo- 
lymer hergestellt scin. 

W&brend die AusfUhrung nach Hg. 1 den zusStzli- 
Chen Vortet] hat, da3 zugleich ein Durchschlagschutz 
gewfthrt wird, )&Bt sich die AusfUhrungsform nach Fig. 2 15 
auch bei Felgen mit nur einem Ventil, und daher mit 
geringerem Aufwand und geringeren Herstellungsko- 
sten, verwirklichen. 

Die Herstellung der schlauchlosen Bereifung erfolgt 
for die Bereifung in Fig. 2 in einem zweiten Arbeits- 20 
schritt, bei dem einem nach radial innen offenen Draht- 
oder Faltkernreifen die luftdichte ringfOrmige iCappe 
19, 20b aufgesetzt wird. Danach werden die Randberei* 
che 20a oder 20b der Ringkappe durch Vulkanisieren 
oder KJeben luftdicht am Reifen befestigt Ggf. kann vor 25 
SchlieOen der inneren Offnung mit der Ringkappe der 
Druckschlauch 9, 10 eingelegt werden. 

Wird der Druck- und StUtzschlauch 9, 10 eingdegt 
und der Dichtstreifen 19 mit an den ReifenfOBen innen 
anliegenden Randbereichen ausgebildet, sollte die ra- ao 
diale Erstreckung 20c der Randbereiche 20a so gewtthlt 
sein, daB der Druckschlauch diese Bereiche mit seinen 
druckausGbenden Ringzonen erfaBt Die Abdichtung 
wird so verbessert Der zum Ftlllen der aufleren Kaver- 
ne K2 n6dge Luftstrom kann auch bei abgedichteten 35 
Zonen durch diese hindurchtreten, wenn der Druck in 
der radial inneren Kaverne Kl, die deutlich kleiner ist, 
hochgenugist 

PatentansprQche 40 

1. Schlauchlose Fahrradbereifung, bei der dem — 
zwtschen den Reifenwtiisten oder -fOBen (8; 18) of- 
fenen — Reifenmantel (3; 13) ein zusfitzliches Ele- 
ment (9; 19, 20a, 20c; 19. 20b) zum SchlieBen des 45 
Reifenmantels (3; 13) zwischen seinen WQisten (8;- 
18)zugeordnet ist 

2. Bereifung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daD das zusfttzliche Element (9; 19, 20a, 
20c; 19, 2Qb) mit dem Reifenmantel (13) abdichtend 50 
und f est verbunden ist. 

3. Bereifung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das zus&tziiche Element ein aufblas- 
barer, verstftrkter Innenschlauch (9) ist, der 

(a) so ausgebildet und im Reifenmantel (3) so 55 
angeordnet ist, daB er ihn im Betriebszustand 
zwischen seinen FQBen (18; 8) schlieBt sie ge- 
gen die Felgenhfimer (5) preBt; 

(b) keine weitere Zenitverstflrkung aufwelsL 

4. Bereifung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- eo 
kennzeichnet, daB das zusatzliche Element (19) die 
beiden WOlste (18) des Reifenmantels (13) umgreift 
(20b) und mit diesem durch Kleben oder Vulkani- 
sieren fest verbunden ist 

5. Bereifung nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge- 65 
kennzeichnet daB das zus^tzliche Element (19) mit 
seinen Randbereichen (20a, 20c) mit den Innenfld- 
chen der ReifenwOlste (18) durch Kleben, Vulkani- 
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sieren oder dergleichen fest verbunden ist 

6. Bereifung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das zusfttzliche Element (19) zu- 
gleich die NippellOcher (16) der Felge (12) abdich- 
tet und vorzu^weise in Radiahichtung formgestal- 
tet der Reifen- und Felgenkontur angepaOt ausge- 
bildet ist 

7. Bereifung nach einem der voranstehenden An- 
sprOche, dadurch gekennzeichnet, daB das zusfltzli- 
che Element (9; 19, 20a. 20b, 20c) aus einem flexi* 
blen, elastischen, verstdrkten Materia] besteht 

8. Bereifung nach einem der voranstehenden An- 
sprilche, gekennzek^hnet durch, ihre Verwendung 
auf einer Felge (2)» die auf Seiten (4) der Bereifung 
(3) ohne NippellOcher ist 

9. Bereifung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Innenschlauch (9) als Hochdnick- 
schlauch mit einem eigenen Ventil ausgebildet ist 

10. Bereifung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Hochdruckschlauch (9) so bemes- 
sen Ist imd so angeordnet ist, daB er im Betriebszu- 
stand aber die Feigenhdmer (5) radial hinausragt 

11. Bereifung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Hochdruckschlauch (9) 
durch em Cordgewebe mit einem Cordwinkel so 
verstarkt ist, daB er unter Aufblasdruck nach radial 
innen schrumpft 

IZ Bereifung nach einem der AnsprQche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB im Betriebszustand 
der Hochdruckschlauch (9) die Offnung zwischen 
den ReifenfOBen (8) unter hermetischer Abdich- 
tung mit den Innenfiachen im Wulstbereich des 
Reifenmantels schlieBt 

13. Verfahren zur Herstellung eines schlauchlosen 
Fahrradreif ens, bei dem in einem (zweiten) Arbeits- 
schritt der Mantel (13) mit einem Profil-Dichtband 
(19, 20a, 20b) oder einer Kappe von radial innen 
abgedeckt und abgedichtet (Klebung, Vulkanisie- 
rung) wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, bei dem vor Ab- 
decken und Abdichten ein Druck- und StUtz- 
schlauch (9. 10) in den schlauchlosen Mantel elnge- 

f{lgtwird 

15. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, bei dem 
die Abdichtung sich radial nach auBen (20b) Qber 
die Reif enfOBe (8) erstreckt 

16. Fahrzeugluftreifen fOr Fahrzeuge, deren Rad- 
aufhangung konstruktionsbedingt nur geringe Fe- 
derwege zulaBt, wie Fahrrader, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Luftreifen selbst Ober seinen 
im Betriebszustand maximal mOglichen — Feder- 
weg (A) mit einer progressiven Federkennlinic 
(B,C) ausgebikiet ist die im Betriebszustand wenlg- 
stens zwei unterschiedlldie Kennlinien aufwetst, 
welche auf unterschiedb'chen Abschnitten (B.C) des 
maximal mOglichen Federweges (A) wirksam sind 

17. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 16, dadurch 
gekennzeichnet, daB der fOr eine steilere Feder- 
kennlinie ausgebildete Bereich (C) oder Hohlraum 
(9a) radial innen (nahe der Radfelge 2) vorgesehen 
ist 
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